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Trabajamos para que alguien vea el mar
por primera vez.

Instalamos lineas ferroviarias para que alguien pueda ver el mar por primera vez, definimos la infraestructura de una
estacion para que puedas reunirte hoy con tus amigos y controlamos el suministro de material rodante para descubrir
nuevos caminos. En INECO-TIFSA trabajamos para mejorar la vida de las personas. Lievamos mas de 35 afos ofreciendo
soluciones integrales en transporte ferroviario. Nuestros servicios incluyen desde la ingenieria basica hasta la asistencia
técnica en la ejecucion de la obra, abarcando todas aquellas especialidades destinadas a optimizar las opciones que ofrece

el transporte ferroviario.

Referente en ingenieria y consultoria de transporte.
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SEROES
22 SEROES, un programa informatico para
la prevencidn de accidentes de trafico.

28 Juan Javier Pérez Sanz.

EN PORTADA Los programas desarrollados desde los afios 70

por los ingenieros de la Agrupacion han permitido simplificar las
labores cotidianas EN [IVAGENES Madrid, Barcelona y Malaga
dispondran de talleres para el mantenimiento integral de los
trenes de Alta Velocidad SOBRE PLANO El proyecto del helipuerto
de Algeciras que mejora las comunicaciones entre Ceuta y la
Peninsula entra en fase de licitacion A FONDO Un completo
analisis de los efectos del viento transversal en la seguridad de
los trenes CALIDAD Un Manual de Calidad permitira cuantificar
los servicios ofrecidos a pasajeros y compafiias aéreas en los
aeropuertos de Espafia AGENDA Los puentes de Fernandez Casado



HOMENAJE AL INGENIERO CARLOS FERNANDEZ CASADO
La Real Academia de Bellas Artes de Fernandez Troyano, comisario de la
San Fernando expone hasta el 12 de  exposicion; Angel Aparicio Mourelo,
agosto la obra del ingeniero Carlos director general del CEDEX; Ramén
Fernandez Casado. En la inauguracion ~ Gonzalez de AmezUa, director de la
de la exposicion, que se celebro Real Academia de Bellas Artes de
el pasado 6 de junio, estuvieron San Fernando; Josefina Cruz Villalon,
presentes (en la foto adjunta, de secretaria general de Infraestructuras;
izquierda a derecha): Victor Nieto Manuel Criado, director general de
Alcaide, académico delegado del Carreteras; Juan Torrejon, presidente
Museo de la Real Academia de Bellas  de INECO TIFSA, y Pedro Navascués
Artes de San Fernando; Leonardo Palacio, vicedirector y tesorero de la
Real Academia de Bellas Artes de San
Fernando.
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Ramon Gonzalez de Amezla, director
de la Real Academia de Bellas Artes
de San Fernando, durante su intervencion
en el homenaje a Carlos Fernandez Casado.

NUEVA EDICION DE CONCURSO

‘CAMINOS DE HIERRO’

La Fundacioén de los Ferrocarriles

Espafioles ha convocado el XXII
concurso fotografico “Caminos

de Hierro”, cuyas bases se pueden

consultar en la pagina web
www.ffe.es/caminosdehierro.
En la misma pagina también
es posible obtener toda la

informacion pertinente sobre dicho

concurso y ver las fotografias

ganadoras en cada una de
las ediciones precedentes del
certamen.

NUEVA NORMATIVA

Puentes a prueba
de terremotos

El Consejo de Ministros aprob6 a
finales de mayo un Real Decreto
que fija las prescripciones técnicas
necesarias para la construccion
de puentes viarios y ferroviarios
“sismorresistentes” La norma se
aplica a los proyectos y obras de
nueva construccion de puentes
que formen parte de la red de
carreteras del Estado o de la red
ferroviaria de interés general.

Desde el punto de vista sismico, €l
Gobierno cree necesario que para
la construccion de puentes se dis-
ponga de una norma que tome en
consideracion determinadas ca-
racteristicas especificas, entre las
que destacan la frecuencia de vi-
braciones, la respuesta estructural
en el proceso y su vida Gtil. m
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Estacion de Caldes de Malavella.

PROYECTOS .I.DE INECO TIFSA EN TRES ETACION_ES CATALNAS

Adif inicia obras de modernizacion en Girona

Adif va a iniciar las obras de mo-
dernizacion de las estaciones de
Caldes de Malavella, Ripoll y Flaca,
en las que la Agrupacion ha par-
ticipado realizando los proyectos
constructivos.

Con una inversion global de
2.032.000 euros, los trabajos van
a aumentar la calidad del servi-
cio a los viajeros de estas esta-
ciones, cuyos edificios contaran
con mejores instalaciones y una
distribuciéon mas funcional. En la
estacion de Caldes de Malavella,

representativa de la arquitectura
ferroviaria de finales del siglo XIX,
se planteé como requisito del pro-
yecto la conservacion y mejora del
revestimiento cerdmico del vesti-
bulo, de gran valor histérico. Por
su parte, en la estacion de Ripoll,
que registra unos 200.000 viaje-
ros al afio, se rehabilitara la plan-
ta baja de la estacion de viajeros
redistribuyendo los espacios en el
interior del edificio. Ademas, en la
zona de andenes se rehabilitara
la marquesina, se recreceran los

andenes para facilitar la accesibi-
lidad de los usuarios a los trenes
y se instalara nueva iluminacion.
También se reformaran los aseos
publicos para adaptarlos a perso-
nas con movilidad reducida.

Para la estacion de Flaca se ha de-
sarrollado un proyecto que mejora
la accesibilidad de las personas de
movilidad reducida con la insta-
lacion de dos ascensores panora-
micos que facilitaran el acceso al
paso inferior que comunica a los
diferentes andenes. m

LA PARTIDA SE ACERCA A LOS 15.550 MILLONES DE EURQOS
Inversion de Fomento para carreteras

Fomento ha anunciado que in-
vertird 15549 millones de euros
en carreteras en los proximos seis
afios, con el objetivo de realizar
mejoras y obras de conservacion
de la red de primera generacion
—cuyo fin Ultimo es garantizar la
seguridad del transporte.

El grueso de este monto, ratificado
en el Consejo de Ministros, corres-
ponde al nuevo Plan de Conserva-
cion y Explotacion de Carreteras
(bautizado como Plan Coex 2006-
2012), presupuestado en 10400
millones de euros, que garantizara

el mantenimiento del patrimonio
viario. La otra partida lo constituye
el Plan de Acondicionamiento de
las Autovias de Primera Generacion,
que afectara a los 2.096 kilometros
mas antiguos de estas carreteras y
cuyo presupuesto global se elevara
hasta 4.986 millones de euros.
Fomento licitara entre finales de
este afio y comienzos del proximo
la primera fase del plan, integrada
por los 10 primeros tramos de los
18 en que se divide. La segunda
parte del plan se desarrollara en el
periodo 2008-2011. m

AIRPORT BUILD AND SUPPLY SHOW 2007

Las industrias aeronautica y ferroviaria
se citaron un afo mas en Dubai

INECO TIFSA EN LOS TUNELES DE GUADARRAMA. Los inge-
nieros que han intervenido en la construccion del tinel realizaron el
11 de junio la primera prueba de travesia en tren. En la foto aparece
el personal de Adif y de INECO TIFSA involucrado en el proyecto.

Més de 500 empresas procedentes
de 52 paises se citaron en Airport
Build and Supply Show 2007, una
de las feria aeroportuarias con ma-
yor relevancia, celebrada en Dubai
en mayo, en la que INECO TIFSA
ha estado presente por tercer afio
consecutivo.

El desarrollo imparable de las
infraestructuras aeroportuarias
que en los Ultimos afios esta ex-
perimentando la regidn —-Emiratos
Arabes Unidos acapara el 60% de
las inversiones en aeropuertos en
Oriente Préximo- se manifiesta
en la puesta en marcha de nu-
merosos proyectos. Este afio se
organizaron las conferencias
Aviation Security Middle East,

Ground handling Middle East y
Air Traffic Control Middle East.
Esta Gltima fue patrocinada por
INECO TIFSA, y en ella Javier Pé-
rez Diestro, director de Gestiény
Planificacion ATM, participé como
ponente presentando el proyecto
de implementacion de CNS/ATM
en la ampliacion del aeropuerto
Madrid-Barajas.

El sector ferroviario contd con
unas jornadas sobre infraestruc-
turas en las que la Agrupacion
particip6 con un stand propio. El
ingeniero de caminos Rodrigo Pé-
rez Fernandez (Consultoria) rea-
lizd la presentacion del proyecto
“Desarrollo de infraestructuras
ferroviarias en Kuwait” m

El 60% de los terrenos vendidos este afio en Polonia fueron adquiridos por empresas espanolas. Las oportunidades de negocio derivan tambien
de la necesidad de construir infraestructuras de transporte, consecuencia de su reciente designacion como sede de la Eurocopa de 2012.




EN PORTADA

TRABAJANDO PARA LA CASA
En cuestion de software, el primer
cliente exigente es la propia
Agrupacion. ;Como gestionar, si no es
con los recursos internos, los casi 2.600
empleados repartidos en oficinas propias
y de clientes en Espafia y el extranjero,
ademas de los destinados en multitud

de proyectos y obras repartidas por todo

el mundo?

Desde que en el afio 1985 se realizara
el primer programa de contabilidad
analitica de proyectos, embrion del
actual sistema SICI, incluyendo la
propia pagina web, o las aplicaciones
para gestionar los curricula y procesos
de seleccion, hasta el novisimo Portal
Corporativo, todo pasa, en menor o
mayor grado, por el software a medida.

Medidas para simplificar el trabajo cotidiano

Software a medida, software ala carta

La automatizacién de procesos repetitivos para simplificar las labores
cotidianas ha sido el origen de muchos programas desarrollados,
desde los afios 70, por ingenieros de la Agrupacion. En este articulo
se ofrece un breve recorrido por algunos de estos trabajos.

Han colaborado en este articulo:

Jorge del Fresno (Relaciones Institucionales), Juan Carlos G2 Ballesteros (Sistemas y Navegacion Aérea),
Susana Gayo y Juan Canteli (Consultoria), Begofia S. Aguadero y Raquel Carretero

(Obras y Mantenimiento), Javier Guerrero y Eduardo del Rio (Instalaciones y Sistemas Ferroviarios),
Enrique Lopez del Hierro y Justo Carretero (Proyectos Ferroviarios), y

Juan Carlos Ramiro (Proyectos Aeroportuarios).

esde sofisticados y complejos progra-
mas I+D+i de simulacion, hasta el di-
sefio de una web, la realidad es que el
disefio de software a medida constituye
una parte importante del know-how de la casa.
Cada vez son més los proyectos en los que se
incorpora algun desarrollo de una nueva aplica-
cion de software, ya sea por demanda del cliente
0 por las propias necesidades internas.
Los primeros trabajos datan de los afios 70,
cuando, tras adquirir el primer ordenador para
programar HP30, se desarrollaron varios pro-
gramas. Uno de los primeros fue el programa
de trazado, utilizado, entre otras funciones, en
el primer estudio de alta velocidad Madrid-Za-
ragoza-Barcelona-Port Bou. Se desarrollaron
por vez primera las simulaciones econémico-
financieras para la concesion de la autopista
de peaje de Ledn a Campomanes, que INECO
TIFSA elabor¢ para las diputaciones de Ledn
y Oviedo. M4s tarde, se realizaron varios pro-
gramas de simulacion de terminales, de redes
de cercanias y de las marchas de trenes deno-
minado “Marchas-tipo”, que por su sencillez
y eficacia alin sigue operativo.

También, con mucho ingenio, surgieron hace
més de diez afios los programas POSTES, POR-
TICOS y TENDIDOS, que calculan estructuras de
la red ferroviaria en cuestion de segundos: ;Qué
pasa si nos preocupa que se caiga un poste
o si con el calor se dilatan los cables de alta
tensidn? Estos programas aportan seguridad
y ahorran tiempo y trabajo en la fabricacion,
instalacion y mantenimiento de las lineas.

Prevision de la evolucién del trafico
En 1986, la aplicacion MTF (Modelo de Tréfico
Ferroviario) —que se desarroll6 para los Ferro-
carriles Nacionales de Colombia- sirvi6 para
estimar la futura evolucion del tréafico total en
Colombia, la distribucién por relaciones O/D
(Origen-Destino) y el reparto modal entre todos
los modos de transporte. En cuanto al trans-
porte terrestre, el veterano SIMTREN —con una
década de experiencia en las redes ferroviarias
del pais— calcula las necesidades energéticas de
cada linea de ferrocarril en funcién de la topo-
logia de la linea y sus condiciones de explota-
cion. De su experiencia ha nacido el jovencisimo
SIMTREN AC, que implementa este desarrollo
>

proESTOP

El Estimador de Tiempos

de Ocupacion en Pista (proESTOP)
es un proyecto de 1+D+i que
permite identificar qué mejoras son
necesarias, relacionadas

con la capacidad de pista, para
obtener el méximo rendimiento

de las infraestructuras sin poner
en peligro la seguridad.
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GESTRANS

GENERADO AUTOMATICO DE PLANOS
El programa GESTRANS aumenta el rendimiento
y calidad del trabajo del proyectista, generando
de forma automatica los planos del disefio de
una linea aérea de contacto, a partir de las
caracteristicas geométricas de la via.

SILA

= |- E—
SFINGE permite la visualizacion y consulta de elementos
de todas las técnicas y especialidades de las lineas de alta velocidad, agrupados en capas tematicas.
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INSTALACIONES
Sala de entrenamiento del Simulador de
Instalaciones Eléctricas Aeroportuarias (SILA).
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El Sistema de Informacion Geografica muestra informacion
georreferenciada a distintas escalas, incluyendo una base cartografica
y ortofotos.

SFINGE ofrece la posibilidad de realizar busquedas y consultas
de elementos a partir de sus atributos alfanuméricos.

EL BAUTISMO DEL PROYECTO
Los nombres son muy sugerentes.
Algunos ejemplos: TITAN

es un plan de emergencia

y autoproteccion para los
aeropuertos de AENA; ICARO se
ocupa de la gestion de aer6dromos
y helipuertos; HERMES controla

la documentacion de informes de
aeropuertos; MICENAS hace una

>
en las nuevas lineas con corriente alterna, co-
mo las de Alta Velocidad. En ocasiones es un
proyecto concreto el que promueve un nuevo
desarrollo, como el que se realizé en 1998 para
la electrificacion de ferrocarriles en Turquia.
El sistema informatico GESTRANS nacid para
ayudar al proyectista a calcular la ubicacion
de postes, catenarias, ménsulas y, en resumen,
toda la instalacion del tendido eléctrico en fun-
cion de las caracteristicas geométricas de la via.
De este programa —que fue capaz de generar
10.000 planos en poco mas de un mes— han
surgido otras aplicaciones, como las utilizadas
en la electrificacion de la linea AV Paris — Lyon
o enel clculo de la nuevas catenarias del tanel
de lalinea 7 de Metro de Madrid. Otros sistemas
ferroviarios de la casa son el SAGE (herramienta
que ayuda a gestionar la facturacién de ener-
gia eléctrica), el entrenador ERTMS/ETCS (que
simula virtualmente un escenario ferroviario)
0 el EDYM (que evallia la dinamica del material
rodante).

Hay casos en los que actividades historicas de la
casa se han ido acompafiando de las sucesivas
evoluciones del software correspondiente. Este
es el caso de comprobacion de la capacidad
resistente de puentes metalicos y estimacio-
nes de tensiones en pruebas de carga, que ini-
cialmente se realizaban modelizaciones en un
software comercial junto con prepocesadores
y postprocesadores desarrollados ad hoc. En
1995 se actualizé el software y se desarrollaron
los nuevos paquetes informaticos por personal
de la casa, que fueron actualizados de nuevo en
2000 con el apoyo de equipos de programacion
externos. Las aplicaciones actuales manejan ba-
ses de datos y matrices de elementos de cél-
culo de 1.000x1.000 elementos, lo que permite
realizar las simulaciones del comportamiento
estructural de los puentes con todas las posi-
bles hipdtesis de carga y estimar los resultados

funcion similar para la Direccion
General de Carreteras; SFINGE,
es un sistema de inventario
georreferenciado y COPERNICO
ayuda en la gestion del negocio
de alta velocidad y larga distancia.

tedricos a obtener en las pruebas de carga para
poder contrastar el modelo matematico con los
registros obtenidos in situ.

Desde hace més de dos afios, el DEN (Diario
Electrdnico de Novedades) se asegura de que
cada dia queden reflejadas las incidencias del
Centro de Control de Barajas, sustituyendo al
antiguo informe en papel. GEA ayuda al jefe de
sala a generar los avisos para el trafico aéreo:
si en un pueblo vecino de Barajas hay fiestas
con fuegos de artificio, GEA informa sobre este
evento a la navegacion aérea, sirviendo ademas
para comunicar otros casos menos ludicos, pe-
ro que afectan de igual manera al desarrollo
cotidiano.

Simulacion del sistema eléctrico
Durante 2005, INECO TIFSA dirigi6 y super-
visd —por encargo de AENA- el desarrollo del
primer simulador de instalaciones eléctricas
aeroportuarias, llevado a cabo por la empresa
Tecnatom. Su fin era la formacion de los res-
ponsables de mantenimiento y operacion de los
sistemas eléctricos de los aeropuertos. Por pri-
mera vez se desarrollaba un software orientado
ala formacion que simulaba el sistema eléctrico
completo de un aeropuerto, incorporando los
equipos simulados, no solamente mediante su
representacion simbolica sino también mediante
representaciones fotogréficas a escala 1:1. En
virtud de estas representaciones de los equipos
de campo era posible actuar sobre los elemen-
tos de mando gracias a su integracién dentro
de pantallas de video téctiles de gran formato.
De esta forma no sdlo se conseguia simular los
sistemas SCADA de control del sistema eléctri-
co sino también los equipos con sus mandos y
sefalizaciones locales.
Ademas de las obras de ampliacion en el aero-
puerto de Malaga, para apoyar la gestion de
AENA, la compafiia esta realizando el Sistema
>
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velocidad.

>
de Informacién del Plan Malaga (SIPAG), que
contempla la presentacion a través de Internet
de la estructura desagregada de actividades y la
planificacion integrada, con datos econémicos
de las inversiones y de la planificacion de los
trabajos.

La poderosa plataforma SPADE, propiedad de
un consorcio europeo en el que nuestra agru-
pacion tiene un papel relevante, ofrecera un
apoyo incalculable al director de planificacion
del aeropuerto, informandole en tiempo real
de la capacidad, ruido, nivel de seguridad o
retrasos cuando las circunstancias lo requie-
ran. Dentro de la familia de las plataformas se
esta trabajando ademas en la plataforma PITOT,
desarrollada por INDRA, a la que se estan afia-
diendo diferentes componentes desarrollados
por INECO TIFSA que son fundamentales para
los estudios de trafico aéreo en la Direccion de
Navegacion de AENA. Por su parte, el programa
de simulacion ProESTOP —recientemente adqui-
rido por la agencia europea para la seguridad
aérea Eurocontrol- ya esta siendo utilizado en
los Planes Directores de AENA para implemen-
tar la gestion de las pistas en los aeropuertos,
una ayuda inestimable para los saturados ae-
ropuertos europeos.

EI CRM (Collision Risk Management) es un en-
cargo de Eurocontrol que se desarrolla junto
con la Universidad Politécnica de Madrid y que
permitird analizar riesgos frente a colisiones
dentro del espacio aéreo de ruta. De lo que
ocurre un poco mas arriba se ocupa el pro-
grama COVERSAT, calculando la posicion de
la constelacion de satélites GPS y analizan-
do su cobertura y fiabilidad para guiar en su
trayectoria a los aviones. Su hermano mayor,
COVERNAV, fue el primero de la familia. Con
él se inici6 una saga de herramientas en las
que se ha depositado toda la experiencia en el
célculo de cobertura, en su caso aplicado a las

10

estaciones de navegacion aérea posicionadas
en tierra. Es capaz de descubrir qué estaciones
pueden ser utilizadas en cada punto de la tra-
yectoria de los aviones en su vuelo rutinario,
siendo utilizada por los disefiadores de proce-
dimientos para analizar rutas de aproximacion
al aeropuerto. Otro componente de la familia
es COVERCOM, especializado en cobertura de
las comunicaciones radio tierra-aire.

Obras subterraneas

De lo que pasa a mas de dos metros bajo
tierra se ocupa el SIOS, un sistema que infor-
ma en tiempo real de la evolucion de las obras
subterraneas, un encargo de Adif que ya esta
operativo en el tinel de Pajares. Otro super-
visor es EDACE, que informa en la ejecucion
de las plataformas de alta velocidad y obras
aeroportuarias sobre el control de materiales
y de los procesos de la obra, por lo que permite
visualizar en tiempo real su avance y el nivel de
calidad conseguido.
INGRID es una aplicacién que recoge en
una base de datos georreferenciada toda la
informacion relacionada con el montaje de
via (suministro de materiales y aparatos de
via) en las lineas de alta velocidad. SFINGE,
por su parte —que naci6 en 2002 para la di-
vision de alta velocidad—, es una aplicacion
web de inventario fisico-técnico georefe-
renciado que, como Sistema Ferroviario de
Informacién Geografica, va a integrarse con
otro programa, el GEOMIF, para convertirse
en un inventario fisico de todas las lineas
de ferrocarril, tanto convencionales como
de alta velocidad. Y como éstos, cada dia
surgen nuevas aplicaciones, como el SITRAS
(que informa sobre el mantenimiento de las
lineas ferroviarias) o el SIOF (un sistema de
alarma que avisa de posibles riesgos en el
estado de la via). m

FICHAS INFORMATIVAS

A la derecha, ficha de informacion
de detalle de un viaducto en
SFINGE, un programa que naci6
en 2002 para la division de alta
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Ficha informativa de un anillo

SIOS combina las ventajas de un sistema

de informacion geogréafica, con un repositorio
documental, bases de datos y procesos de gestion
de la obra. Como resultado ofrece grandes
posibilidades para la explotacién de la informacion:
graficos, consultas, informes, mapas tematicos, etc.
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Activacion de formularios

Desde SIOS se captura y gestiona la informacidon mas relevante generada en
la obra. Mediante la pantalla principal de ‘Gestion de Obra’, ligada

a la gestion de permisos, los usuarios activaran los formularios para realizar
distintas tareas (carga de partes, aprobacion o rechazo de los mismos,
consulta...).

Registro y adaptaciones,
una historia

Pocos saben que durante dos afios (entre 2000

y 2002), INECO TIFSA se encargaba de gestionar
la asignacién de nombres para cualquiera que
quisiera registrar o renovar un dominio “es”.

Los responsables de esta asistencia técnica

para el Ministerio de Fomento desarrollaron las
herramientas internas necesarias para atender

las mas de 45.000 solicitudes existentes, junto
con una pagina web para el propio registro. Otros
clientes, como AENA, ademads de encargar a la
Agrupacion la creacion de su pagina web, solicitan
nuevas adaptaciones —como las realizadas para las
tiendas de los aeropuertos— para la accesibilidad
de incapacitados o para las operaciones de los
servicios de alquiler de vehiculos.

Lo cierto es que la evolucién de las diferentes
herramientas para programar ha sido espectacular
en estos ultimos afios. Muy atras quedan ya
aquellos complejos procesos de “compilacién”

y “linkado” que eran necesarios para obtener

un “ejecutable”, el producto final del proceso

de fabricacion de ‘software’. Las modernas
herramientas de desarrollo proporcionan una
forma sencilla de llegar a obtener programas
informaticos muy potentes. Es precisamente

esta sencillez de uso de las herramientas
desarrolladas lo que permite centrarse en lo

que realmente interesa en la ingenieria: las
formulas y algoritmos que utiliza el programa
informatico. Pero aun siendo sencillo el uso de

las herramientas, para llegar a obtener productos
robustos es necesario aplicar un metodo ordenado
y estructurado en el proceso de fabricacién de
‘software’. Y, a pesar de todo, ¢a quién no le ha
dado mas de un quebradero de cabeza el famoso
procesador Word?
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EN IMAGENES

Al servicio del AVE
Manteniendo el tren en marcha

Madrid, Barcelona y Méalaga contaran proximamente con tres nuevos talleres

de mantenimiento integral para los trenes de alta velocidad. El taller de Fuencarral
serd uno de los méas grandes y mejor equipados de Europa.

Javier Garcia Martin y Vicente Ortiz (Obras y Mantenimiento). Enrique Lopez del Hierro (Proyectos ferroviarios).

to del AVE, 24 horas al dia, 365 dias al

afio, hace necesarias unas instalaciones
especificas en las que un equipo multidisci-
plinar de personas pueda realizar un trabajo
que va desde las primeras inspecciones, la
limpieza y las reposiciones rutinarias, hasta
la gran parada en la que se revisa todo y se
sustituyen muchos elementos, incluidos los
decorativos.
Los talleres para el mantenimiento de los tre-
nes cobran cada vez mas importancia, debido
al auge que esta experimentando el transporte
ferroviario en Espafia con la construccion de
nuevas lineas de Alta Velocidad, la optimiza-
cion de la red de ancho ibérico, la mejora en
estaciones e instalaciones ferroviarias y la
modernizacion del material mévil.
La experiencia de INECO TIFSA, que ha realiza-
do ladireccion de obray la asistencia técnica
de las instalaciones completas en la amplia-
cion del taller de Cerro Negro y el nuevo taller
de Santa Catalina de Madrid, lleva a participar
cada vez mas activamente con RENFE Opera-
dora-Integria en el disefio y construccion de
estas instalaciones, también llamadas Centros
de Tratamiento Técnico (CTT). Ademas de estos
dos talleres que ya estan en funcionamiento,
tres nuevos estan en construccion en Can Tu-
nis (Barcelona), Malaga-Los Prados y Fuen-
carral (Madrid), este Gltimo sera el mayor de

| a actividad que requiere el mantenimien-
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Espafiay uno de los mejores equipados de Eu-
ropa. Con estas instalaciones se dara servicio a
las lineas del AVE Madrid-Barcelona-frontera
francesa, Cérdoba-Malaga y Madrid-Vallado-
lid, respectivamente.

Equipos multidisciplinares
Estos talleres deben cumplir un riguroso
plan de mantenimiento, cuyo objetivo final es
lograr el maximo confort y seguridad del viaje-
ro. Este plan se actualiza segun la experiencia
diaria de los resultados de la explotacion y en
los analisis causa-efecto realizados por el per-
sonal de mantenimiento. Para realizarlo, los
talleres cuentan con equipos y material espe-
cifico con dedicacion las 24 horas del dia, los
365 dias del afio, con la peculiaridad de que el
horario punta de los trabajos se realiza por la
noche, cuando no hay servicio en la red.
En la construccion de los talleres participan
equipos multidisciplinares formados por direc-
tores de obra, jefes de unidad, especialistas en
instalaciones ferroviarias e industriales, equi-
pos de obra civil y arquitectura, topografos,
delineantes y vigilantes. Ademas, se dispone
de equipos de apoyo centralizados formados
por especialistas en célculo de estructuras,
célculo de instalaciones, obras ferroviarias y
arquitectura. La Agrupacion presta un servicio
integral que abarca desde la elaboracién de los
proyectos constructivos hasta la entrega de
>

SANTA CATALINA. Aspecto interior =
de la nave del nuevo Centro de
Tratamiento Técnico (CTT) de Santa
Catalirr en Madrid.

NIVELES DE MANTENIMIENTO

Nivel O: Incluye las primeras
inspecciones visuales, de rodadura,
confort y limpieza quimica, con

un segundo nivel que incluye la
limpieza, revision y engrase de
elementos y en general, pequefias
reparaciones. Estas operaciones

se efectian con el vehiculo
estacionado.

Nivel 1: Incluye las operaciones

de inspeccién y mantenimiento
preventivo y correctivo.

El mantenimiento preventivo

es el mas importante por la
cantidad de trabajos programados.
Abarcan revisiones muy variadas:
verificacion de equipos, limpieza,
torneado de ruedas y sustitucidn
de elementos. Se efectla
manteniendo el vehiculo en el
ritmo marcado por el grafico

de marcha. El mantenimiento
correctivo incluye la reparacion de
averias.

Nivel 2: Se define como la gran
parada en la que se revisa todo y
se sustituyen muchos elementos,
incluidos los decorativos.

13



OTROS TRABAJOS PARA TALLERES DE RENFE-INTEGRIA

INECO TIFSA también ha Préximamente saldrd a concurso "
participado y esta participando un nuevo CTT en Valladolid, asi
en otras obras para los talleres de como distintas ampliaciones de los 12
RENFE Integria en las labores de talleres existentes. En las nuevas
Coordinacion de Seguridad y Salud  lineas de Alta Velocidad previstas
(Talleres de Venta de Barios, Lugo, en el futuro sera necesaria la
Puerta de Atocha, Santa Catalina, =~ construccion de nuevos CTT para i :
TCR de Malaga, etc). los que INECO TIFSA cuenta con la
confianza de RENFE-Integria como H
empresa de ingenieria especializada =
en su desarrollo. qﬁﬁj@w
8
0 HEHEDE B 11
—[ -
-> 36 10&4"
una instalacion compleja en pleno funciona- <
miento. Las instalaciones de un CTT constan de
las llamadas playas de vias y la nave taller. 17 17
Las playas de vias consisten en varias vias para . - .
estacionamiento y revision de los vehiculos, -/,  fi—
donde se sittan las instalaciones de medicion - ' — N
de parametros, el tunel de lavado, la limpie- - d £ - || - .
za y vaciado de los WC, la depuradora, y, en I
general, todas las instalaciones propias del T N
mantenimiento diario de los vehiculos. Estas | _’
playas tienen una particularidad en su disefio, .

ya que sus andenes son metdlicos, y estan
adaptados para un adecuado uso de los equi-
pos de reciclado y limpieza de acuerdo con los
controles y requisitos medioambientales.

Nave taller

Una nave taller se construye con varias
vias pasantes en foso situadas a 1,20 m so-
bre el nivel de la solera, que pueden ser pa-
ra una o dos composiciones de 200 metros
por via. Consta de almacén anexo, zona de
taller sectorizada por oficios, zona de ofici-
nas, comedor y vestuarios. En algunos casos,
puede tener vias de 3 6 4 hilos para permitir
el acceso al interior de la nave a trenes de
ancho nacional o de rodadura desplazable.
Las principales instalaciones de una nave
consisten en un torno de foso, para tornear
las ruedas; un foso de carril escamoteable
0 baja vias; unas plataformas autoelevables
para visita de trenes; areneros; polipastos;
foso baja bogies; puentes grua; centros de
conmutacion de tension en catenarias; y , en
resumen, una larga lista de instalaciones muy
especificas. Una de las instalaciones auxiliares
més comunes es el cambiador de anchos, que
sirve para cambiar el ancho de ejes en los
trenes de rodadura desplazable, conectando
las lineas de Alta Velocidad (ancho UIC) con
las de ancho ibérico. m

EN SERVICIO
Ampliacion Taller AVE Cerro Negro
y nuevo CTT de Santa Catalina
Inversién: 62 millones de euros.

Desde junio de 2003 hasta Trabajamos para que exista una oficina

diciembre de 2005. t 0 nd m | - nd
EN OBRA an grand€ como € u 0.

CTT de Fuencarral
Inversion: 78,8 millones de euros.
Comienzo de las obras:

enero de 2007. , , . o A : A
CTT de Malaga-Los Prados de los que no se olvidan y gestionamos servicios de ingenieria aerondutica para que alguien pueda decir "ya estoy aqui”.

Diseflamos terminales para que hacer negocios sea mas facil, organizamos el espacio aéreo para regalar fines de semana

Inversion: 38 millones de euros. En INECO-TIFSA trabajamos para mejorar la vida de las personas. Lievamos mas de 35 afos desarrollando proyectos de
Comienzo de las obras:

agosto de 2006.

CTT de Can Tunis

Inversion: 45 millones de euros.
Comienzo de las obras:

junio de 2007.

consultoria de transporte aéreo, aeroportuarios, sistemas de navegacion aérea y gestion de obra civil en aeropuertos.

Referente en ingenieria y consultoria de transporte.
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SOBRE PLANO

Helipuerto de Algeciras

Ceuta, un poco mMas cerca

La posibilidad de ubicar un helipuerto en Algeciras surge como
consecuencia de la necesidad de mejorar las comunicaciones existentes
entre la Ciudad Autonoma de Ceuta y la Peninsula. INECO TIFSA, por
encargo de AENA, ha analizado los posibles emplazamientos, ha realizado
los estudios de viabilidad técnica y redactado el proyecto constructivo.

Con la colaboracion de Carlos Gonzéalez (Consultoria), Jorge Blanco (Sistemas y Navegacion Aérea)

y Carlos Lobato (Proyectos Aeroportuarios).

liza en la actualidad Gnicamente por via

maritima mediante un servicio regular de
transhordadores, por lo que esta nueva infra-
estructura permitird establecer una conexion
por via aérea mediante helicopteros aprove-
chando las instalaciones del actual helipuerto
de Ceuta.
La Comision de Fomento y Vivienda del Con-
greso de los Diputados aprobaba en junio de
2005 una Proposicion no de Ley en la que se
instaba al Gobierno a que el Ministerio de Fo-
mento, a través de AENA, iniciase los oportu-
nos estudios de viabilidad para la construccion
y operacion de este nuevo helipuerto. INECO
TIFSA, por encargo de la misma AENA, ha es-
tado elaborando desde entonces el andlisis
de los posibles emplazamientos, los estudios
de viabilidad técnica y el proyecto construc-
tivo. En todo este proceso han participado
las Direcciones Generales de Consultoria, de
Sistemas y Navegacion Aérea y de Proyectos
Aeroportuarios.
Los requisitos de partida de los estudios es-
tablecian que la principal actividad del heli-

| a conexion entre Ceuta y Algeciras se rea-
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puerto seria el trafico regular de pasajeros y
que debfa estar ubicado dentro del puerto
de la Bahia de Algeciras con el fin de apro-
vechar las instalaciones y servicios que ya se
prestan en dicho puerto. Para determinar las
dimensiones del Area de Aproximacion Final
y Despegue (FATO) se seleccionaron como he-
licdpteros de disefio el Bell 412EP y el Agusta
Bell AB 139 por ser los modelos utilizados en

Las dimensiones de la FATO dependen de mal-
tiples factores, pero varian sustancialmente en
funcion del tipo de operacion de los helicop-
teros de disefio. Para operaciones de aterriza-
je'y despegue con velocidad de avance (Tipo
Runway) la longitud requerida es de 240 m,
mientras que en operaciones de tipo Backup la
longitud minima es de 26 m. En ambos casos,
la anchura minima es de 23 m.

La nueva infraestructura se encuentra en
la actualidad en fase de licitacion de las obras

la actualidad en la Gnica linea regular exis-
tente en Espafia que enlaza las localidades
de Ceuta y Malaga, lo que les convierte asi
en potenciales usuarios del futuro helipuer-
to. Estas aeronaves tienen una capacidad de
entre 12 a 15 pasajeros, un peso maximo al
despegue (MTOW) inferior a los 6.000 kilos y
son de Clase de Performance 1 —que les per-
mite, en caso de fallo de motor, aterrizar en la
zona de despegue interrumpido o continuar
el vuelo en condiciones de seguridad hasta
una zona de aterrizaje apropiada—.

En la primera fase de los estudios, una vez
definidas las dimensiones minimas del Area
de Aproximacion Final y Despegue (FATO) a
partir de los manuales de vuelo de los heli-
copteros de disefio, se localizaron los posibles
emplazamientos para el helipuerto dentro
de las instalaciones del puerto de Algeciras.
Conjuntamente con la Autoridad Portua-
ria y AENA se seleccion6 la ubicacion mas
idonea, de forma que se compatibilizara la
operatividad del helipuerto con la del puerto,
tomando la decision de analizar la viabilidad

9

DE 12 A 15 PASAJEROS

Para determinar las dimensiones

del Area de Aproximacion Final y
Despegue se seleccionaron como
helicépteros de disefio el Bell 412EP
y el Agusta Bell 139 (en la foto).
Estas aeronaves tienen una capacidad
de entre 12 a 15 pasajeros y su peso
méaximo al despegue es inferior a los
6.000 kilos.

: - f
Helipuerto _ ! - o b

PRINCIPALES ACTUACIONES. Para el
tratamiento de pasajeros y equipajes se ha
planteado un edificio terminal de 650 m?,

que se ubicard en la planta baja del terminal
maritimo aledafio al edificio de aparcamientos.

Helipuerto

=T S ———r _——— —— s

Nucleo
de comunicaciones

==s = — Edificio terminal

T

e
—

ESQUEMA DE LA NUEVA ESTRUCTURA. Se ha
proyectado la construccion de una nueva planta
del edificio de 6.900 metros cuadrados que se

destinaran a 50 plazas de aparcamiento, asi
como a la ubicacién de las instalaciones del servicio
de extincién de incendios.
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>
de situar el helipuerto en lo alto del actual
edificio de aparcamiento de vehiculos. Las
dimensiones del edificio s6lo permiten la
construccién de una plataforma elevada en
la que los helicopteros realicen operacio-
nes de tipo Backup. Este edificio tiene unas
dimensiones totales de 180 m de longitud,
38 m de anchura y una altura de 16 m distri-
buida en cuatro niveles. La planta baja se uti-
liza como zona de espera para el preembarque
de los vehiculos que utilizan los transhordado-
res, mientras que el resto de niveles se dedican
a aparcamiento publico de turismos.

Estudio de direcciones de operacion
En la segunda fase de los estudios reali-
zados se determind la posicion 6ptima de la

UBICACION COMPLEJA. Los
muchos obstaculos existentes
en el entorno del puerto de
Algeciras y su proximidad al
aeropuerto de Gibraltar han
condicionado la ubicacion
del helipuerto, asi como las
operaciones de entrada y
salida de las aeronaves.
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OBSTACULOS SIGNIFICATIVOS
(Altitud / Obst. / Margen)

1 1. Baculo iluminacién (31,15m/16,64m/14,51m)
2. Cota azotea (52,43m/11,31m/41,12m)
3. Torre6n minarete (65,06m/35,50m/29,56m)
4. Baculo iluminacion (43,38m/30,52m/12,86m)

Anadlisis de obstaculos.

FATO y las direcciones de aterrizaje y despe-
gue que presentan mayores ventajas ope-
racionales. Para ello se analizaron diversos
aspectos y parametros, entre los que destacan
las velocidades y direcciones de los vientos
predominantes, asi como el anélisis de obs-
taculos del entorno mediante las superficies
limitadoras de obstéaculos definidas por los
procedimientos de vuelo. Este Ultimo aspecto
es, precisamente, el que ha exigido un mayor
nivel de detalle debido a la complejidad que
presenta el entorno del puerto por las elevadas
alturas de los diversos obstaculos existentes
alrededor. Entre ellos cabe destacar las grias
para la estiba y desestiba de contenedores, los
buques de diversa tipologia (transbordadores,
superpostpanamayx, etc.), ademas de varios

I,‘,.':i"'""l Terminal
=" lde pasajeros

S
rr“‘.:..

del nuevo helipuerto tenia que ser totalmente
compatible con la operatividad del puerto.

edificios de viviendas situados a lo largo del
paseo maritimo.

Del anélisis conjunto de todas las variables
existentes, y dando absoluta prioridad a la
seguridad de las operaciones de aterrizaje y
despegue, se determiné que la altura de la
plataforma donde se construira el nuevo he-
lipuerto deberd situarse a un minimo de 30 m
sobre el nivel del mar.

Una vez definida la orientacion éptima de la
FATO se han disefiado las maniobras de salidas
instrumentales como posible via de desarrollo
futuro, aunque inicialmente se ha planifica-
do la operacion visual diurna. Por otra parte,
se ha estudiado con especial detenimiento
la integracion del trafico de helicopteros en
el espacio aéreo circundante, sobre todo los

aspectos relativos a la compatibilidad con
las operaciones del cercano aeropuerto de
Gibraltar.

Proyecto constructivo
Para el tratamiento de pasajeros y equipajes

se ha planteado un edificio terminal de 650 m?,
que se ubicara en la planta baja del terminal
maritimo aledafio al edificio de aparcamiento.
Esto ha provocado que sea necesaria la cons-
truccion de un ndcleo de comunicacion vertical
que posibilite la conexion directa del terminal
de pasajeros con la plataforma elevada donde
se encuentra el helipuerto.
La base de la plataforma de la helisuperficie
consistird en una estructura metalica espacial
apoyada sobre los pilares de la ampliacion del
— -

TRAYECTORIAS DE APROXIMACION Y SALIDA.

Inicialmente se ha planificado

exclusivamente la operacion visual diurna.
W TR it =

edificio de aparcamiento existente. La planta
de la estructura metalica tiene unas dimen-
siones de 54 m en direccidn longitudinal y
43 m en direccion transversal, con un can-
to de 2,23 m. También se ha proyectado la
construccion de una nueva planta del edificio
de 6.900 m? que se destinaran a 50 plazas
de aparcamiento, asi como a la ubicacién de
las instalaciones del servicio de extincion de
incendios.

La redaccion del proyecto constructivo con-
cluyo el pasado mes de marzo y, en la actua-
lidad, el helipuerto se encuentra en la fase de
licitacion. Esta previsto que las obras duren
aproximadamente 9 meses y que la nueva
infraestructura entre en servicio a mediados
de 2008. m

# k : '
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DIRECCIONES DE OPERACION
Durante la segunda fase de los
estudios se determind la posicion
Optima de la FATO y las direcciones
de aterrizaje y despegue que
presentan mayores ventajas
operacionales. La complejidad que
presenta el entorno del puerto de
Algeciras, con diversos obstaculos y
sus elevadas alturas, fue el aspecto

que exigié un mayor detalle durante
la redaccion del proyecto. También

se analizo la integracion del trafico
de helicopteros en el espacio aéreo
circundante, especialmente los
aspectos relativos a la compatibilidad
con las operaciones del aeropuerto

de Gibraltar. Del andlisis conjunto de
todas la variables, se determind que la
altura minima de la plataforma donde
se construira el helipuerto seria de
30 metros sobre el nivel del mar.

PRINCIPALES DATOS TECNICOS
Inversion: 9 MILLONES DE EUROS

Plazo de ejecucion: 9 MESES

Pasajeros / hora disefio salidas: 15
Pasajeros / hora disefio llegadas: 15
Superficie a remodelar

EN TERMINAL MARITIMA PARA
TRATAMIENTO DE PASAJEROS: 650 M?

Superficie de forjado a construir
EN APARCAMIENTO
(CONSTRUCCION 42 PLANTA): 6.900 M2
Superficie a construir
DE PASARELAS Y NUCLEOS

DE COMUNICACION: 250 M2
Superficie a construir

EN LOCALES TECNICOS Y EDIFICIO
DE BOMBEROS: 250 M?

Superficie de helisuperficie: 2.420 M2
Nuevas plazas de aparcamiento
CONSTRUIDAS EN PLANTA 42: 50

240 m

Dimensiones de FATO

y requeridas para operaciones
de tipo ‘Backup’ (arriba) y
‘Runway’ (abajo).
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A FONDO

Seguridad en la Alta Velocidad

El viento lateral
se somete a estudio

La agrupacion colabora con Adif y RENFE en el anélisis del efecto de los
vientos cruzados en la operacién de los nuevos trenes de Alta Velocidad.

Con la colaboracién de Eduardo del Rio Alonso (Instalaciones y Sistemas Ferroviarios).

0s vientos laterales resultan un aspecto

critico en la operacion de las lineas fe-

rroviarias, ya que afectan negativamente
a la seguridad de la circulacion aun cuando
su efecto no sea perceptible de manera tan
clara desde el interior de un tren como pueda
ser en un coche o en un avién.
Aunque el estudio de la problematica de
los vientos cruzados debe realizarse desde
distintos puntos de vista (material rodante,
infraestructura, condiciones de operacion,
climatologia etc.), con el objetivo final de
adoptar un enfoque global basado en el ana-
lisis del riesgo que supone la operacion de un
tren por una determinada linea, el presente
articulo aborda el estado del arte en cuanto a
la caracterizacion del material rodante frente
al efecto de los vientos transversales.

Estudio en tanel de viento

Dada laimposibilidad de efectuar ensayos
y mediciones a escala real en condiciones
controladas, y la dificultad de obtener resul-
tados fiables mediante técnicas de dinamica
de fluidos computacional (CFD), la metodo-
logia adoptada en la actualidad combina
ensayos en tlnel de viento para la obten-
cion de los coeficientes aerodinamicos con
simulaciones por ordenador para estudiar el

20

comportamiento dindmico del vehiculo bajo
el efecto de vientos cruzados.

Para relacionar las fuerzas y momentos que
experimenta un tren con el viento a que
se ve expuesto, se emplean los llamados
coeficientes aerodindmicos. Un ejemplo muy
conocido es el coeficiente de resistencia al
avance C,_que relaciona la fuerza contraria
al movimiento que experimenta un vehiculo

al circular en el seno de un fluido a una ve-
locidad determinada (por ejemplo, un coche
en la atmosfera terrestre).

Del mismo modo, otros coeficientes relacio-
nan el viento incidente con la fuerza lateral a
que se ve expuesto el tren (CFy), la fuerza de
sustentacion aerodinamica (C_,), el momento
de balanceo (C,, ), el momento de cabeceo
(CMy) y el momento de guifiada (C,,,).

Es importante tener en cuenta que la corrien-
te de aire a que se ve expuesto un tren es la
suma vectorial de la velocidad del tren y la
del viento; de ahi que, cuanto mayor sea la
velocidad del tren y para un mismo angulo de
incidencia del viento, aumentan los efectos
desfavorables.

Los coeficientes aerodinamicos se obtienen
mediante ensayos en tlnel de viento con mo-
delos del tren a escala reducida en los que
se miden las fuerzas y momentos que expe-
rimenta la maqueta para diferentes angulos

de incidencia y velocidades del viento, y con
diferentes condiciones de contorno.

Estos modelos a escala representan los ve-
hiculos extremos (que son los mas sensibles
frente a vientos transversales)) y un cuerpo
de seccion transversal variable que represen-
ta de manera simplificada el comportamiento
del resto del tren objeto de estudio.

Para un determinado tren, estos coeficientes
no son constantes dependen del angulo de
incidencia de la corriente resultante, asi como
de las condiciones de contorno (suelo llano /
terraplén).

Velocidad del viento
lvui en'h))

Viento relativo actuante (composicion de las velocidades del viento incidente y del tren).

Angulo de
incidencia
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Las herramientas de simulacion dinami-
ca (MBS: Multi-Body Simulation) permiten
analizar el comportamiento dindmico de un
modelo del tren que se esta estudiando. Es-
te modelo esta formado por un conjunto de
cuerpos rigidos definidos por su masa, centro
de gravedad, momentos y productos de inercia
etc., asf como de los elementos de unidn co-
rrespondientes, definidos a su vez por sus ca-
racteristicas de rigidez y amortiguamiento.
Mediante estas herramientas, y considerando
el efecto del viento como una serie de mo-
mentos y fuerzas obtenidos a partir de los
coeficientes aerodindmicos, es posible realizar
simulaciones en distintas condiciones (veloci-
dad del tren, &ngulo de incidencia y velocidad
del viento, aceleracion no compensada etc.) y
analizar distintos pardmetros relevantes.

La magnitud que tipicamente se considera
para determinar la resistencia de un tren
a los vientos transversales es la descarga

Modelo de simulacion dindmica (MBS).

de rueda: cuando aumenta (o lo que es lo
mismo, la parte del peso del vehiculo que
soporta la rueda disminuye), el riesgo de des-
carrilamiento también aumenta. Habitual-
mente, y siguiendo un criterio conservador,
se establece en un 90% el valor maximo de
descarga de rueda admisible.

El campo de vientos empleado en esta fase se
corresponde con rafagas de tipo “sombrero
chino”, en las que la velocidad del viento pasa
de un valor medio constante a un valor de
rafaga 1,7 veces superior de manera expo-
nencial, decreciendo a continuacion hasta
alcanzar nuevamente el valor medio.

Curvas de viento caracteristicas
Mediante las simulaciones por ordenador, y
para cada velocidad del tren y angulo de inci-
dencia del viento, es posible obtener, median-
te aproximaciones sucesivas, la velocidad de
viento para la que se producird una descarga
de rueda superior a la méxima admisible.
Las velocidades de viento asi obtenidas se
agrupan en distintas familias de curvas, que
describen la velocidad de viento que pue-
de soportar un tren en funcion del resto de
parametros (por ejemplo, velocidad admi-
sible del viento en funcion de la velocidad
de circulacion para un angulo de incidencia
de 90°). Estas curvas reciben el nombre de
Curvas de Viento Caracteristicas (CWC: Cha-
racteristic Wind Curves).
Para valorar la aptitud de un tren de cara a
soportar vientos transversales, se comparan
sus Curvas Caracteristicas de Viento con las
de un tréfico de referencia para el que se ha
realizado un estudio similar. A nivel europeo,
las curvas caracteristicas de referencia se han
obtenido a partir de los estudios realizados
sobre los trenes TGV Duplex (fabricado por
ALSTOM) e ICE3 (fabricado por SIEMENS). m
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INNOVACION

El programa informatico SEROES ay

uda a la prevencion

7 - Fr
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SEROLES

SEROES procesa los datos y presenta
las medidas mas adecuadas en
seguridad vial. El usuario podra
entonces visualizar la descripcion y
objetivo de cada una de las diferentes
medidas ofrecidas. El programa simula
el efecto que produce cada medida
con su respectivo rango porcentual en
la reduccidn de los accidentes.

Victimas mortales en carreteras europeas
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Cerco a los accidentes de trafico

Miles de europeos se dejan cada afio la vida en accidentes de trafico
0 quedan con secuelas irreversibles de por vida. La UE se comprometi6 en 2001
a reducir el nimero de victimas en carretera a la mitad antes

de 2010, lo que ha supuesto el desarrollo del proyecto RIPCORD-ISEREST.

| proyecto RIPCORD-ISEREST se ponia en

marcha en 2005, una iniciativa europea

de I+D en el terreno de la seguridad vial
en la que participa activamente INECO TIFSA. El
objetivo era desarrollar una aplicacion basada
en un inventario de datos para ofrecer mejo-
ras en la seguridad vial, utilizando para ello
informacion facilitada por los paises miembros
de la UE y otras experiencias internacionales.
Se creaba asi SEROES (Secondary Roads Expert
System), un programa online de informacién de
seguridad vial en carreteras secundarias.
Una vez introducidos una serie de datos
descriptivos y los parametros del problema
existente, SEROES no solo aporta diferentes
soluciones, sino que indica también el rango
de costes posibles para cada una de las me-
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didas propuestas. La aplicacion va dirigida a
autoridades, administraciones y responsables
de carreteras secundarias y esta disefiado para
utilizarse como base a la hora de tomar deci-
siones al respecto. SEROES ha sido desarrollado
especialmente para administraciones pequefias
—con fondos limitados— de paises europeos que
no tienen apenas experiencia en seguridad vial
y en larecopilacion y tratamiento de datos ne-
cesarios para un analisis mas profundo.

Herramienta de uso sencillo

Con el fin de proporcionar a los responsa-
bles una herramienta facil de usar, que re-
quiera pocos datos de partida, INECO TIFSA ha
creado —junto con otras empresas e institu-
ciones europeas— una aplicacion informatica

que Unicamente requiere introducir el lugar,
tipo y causa del accidente. El usuario podra
entonces visualizar la descripcidn y objetivo de
cada una de las diferentes medidas ofrecidas.
El programa simula el efecto que produce cada
medida con su respectivo rango porcentual en
la reduccion o, en algunos casos, en el aumen-
to del nimero de accidentes. La herramienta
presenta, adicionalmente, una escala de cos-
tes. Dado que todas estas indicaciones no son
nameros exactos, sino los resultados de un
analisis previo y de estudios ya existentes, la
aplicacion esta pensada para comparar varias
medidas entre si y elegir la que mas se adapta
a las necesidades del usuario.

El programa esta también pensado para ali-
mentarlo con nuevas circunstancias, solucio-

nes y datos que se espera aporten los usuarios
del mismo basandose en sus propias experien-
cias, por lo que se invita a la participacion en
el mismo.

La aplicacion ya esta plenamente operativa
(www.seroes.com 0 www.seroes.eu) y fue pre-
sentada el pasado febrero en Estambul a los
representantes de las empresas e institucio-
nes que participan en RIPCORD-ISEREST. En
marzo se mostro en el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de Catalufia
durante una jornada celebrada conjuntamente
por el Aula INECO, el Real Automavil Club de
Catalufia (RACC) y la Universidad Politécnica
de Catalunya. m

Con la colaboracién de Kai Mallschiitzke
(Carreteras).

MENOS MUERTOS EN CARRETERA. El nimero de victimas mortales en carretera ha caido
drasticamente en la dltima década (ver grafico de arriba). En 1997 se registrd el tltimo

incremento a escala europea, con 56.400 fallecidos. El retroceso ha sido constante desde
entonces. El objetivo es que, para 2010, los muertos no superen la barrera de los 25.000.
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CALIDAD

Manual de Calidad de servicios aeroportuarios

El buen hacer se puede medir

Josefa Pérez Garcia, Ezequiel Martin Alborghetti (Proyectos Aeroportuarios).

Un Manual de Calidad permitira
cuantificar los servicios ofrecidos a
pasajeros y compafiias aéreas en los
aeropuertos de Espafia. El trabajo,
realizado por la Agrupacién para
AENA incluye estudios de campo

con medicion de diversos pardmetros
(tiempo, temperatura, ruido...).

del individuo es una necesidad basica

que ha de ser satisfecha con infraes-
tructuras que garanticen una red de comu-
nicaciones eficaz para todos los modos de
transporte y la prestacion de servicios de ca-
lidad adecuados a las necesidades y expecta-
tivas de los clientes. Dentro de este marco, el
aeropuerto, como intercambiador entre un
medio de transporte terrestre y aéreo, juega
un papel esencial en la consecucién de los
objetivos que se esperan de todo el conjunto
del transporte aéreo: accesibilidad, rapidez
en los procesos, confort, etc.
Por todo ello, y para adaptarse a la tenden-
cia actual de la mejora de la calidad de los
servicios ofertados, encaminando sus actua-
ciones hacia la satisfaccion de sus clientes,
INECO TIFSA colabor6 con AENA en la ela-
boracién de un manual con el objetivo de
cuantificar los servicios ofrecidos a pasajeros
y compafiias aéreas de aviacion comercial,
ya sea directamente o0 a través de socios
prestadores de servicios y crear referencias
objetivas para poder medir el nivel de cada

E n la actualidad, la movilidad territorial
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servicio ofrecido. Asi nacié en mayo de 2003
el Manual de Niveles de Servicio de Referencia
Aeroportuarios, documento “vivo”, abierto a
las aportaciones de diferentes especialistas y
revisable. Tras la edicion del manual se realizo
un estudio de campo en los aeropuertos de
lared de AENA que sirvi6 para verificar cada
una de estas referencias.

Primer paso: criterios y referencias

El primer paso que se llevo a cabo fue
identificar los criterios cuantitativos de la
calidad de los servicios, estableciendo una
referencia objetiva para el nivel de servicio
prestado y una escala, basada en la clasifica-
cion subjetiva de IATA, a la que se le ha asig-
nado valores relativos a las desviaciones con
relacion al valor estandar prefijado. De esta
forma se logra tener un baremo objetivo que
determina la calidad del servicio ofrecido. A
través del estudio de campo se obtienen las
medidas de cada uno de los servicios y, en
funcion de la escala establecida, se le asigna
un nivel que puede ser A, B, C, D o E depen-
diendo de si el servicio es “excelente”, “alto”,
“bueno”, “adecuado” o “inadecuado”
Aplicando este método se determinan las
areas de mejora en cada uno de los aero-
puertos y se ofrece a AENA una herramienta
objetiva para la asignacion de prioridades
de inversién, ademas de homogeneizar los
servicios prestados evitando hacer diferen-
cias entre unos aeropuertos y otros. Por
otro lado, establece una referencia objetiva
para la gestion y el disefio de aeropuertos

de forma que se asegure que los servicios
prestados estan dentro de unos entornos de
calidad que satisfagan en todo momento las
expectativas de los clientes. Asi se disefiara
para obtener un nivel B en cada uno de los
servicios, ya que el nivel A significaria un
derroche de inversion que no sera aprecia-
do por el cliente en cuanto a la calidad del

ESQUEMA DE SERVICIOS

Los servicios que ofrece el Catalogo
de Productos y Servicios de la
Direccidn de Aeropuertos Espafioles
en los procesos y subprocesos

que debe realizar el pasajero y su
equipaje en la realizacién de su viaje
en el transporte aéreo, utilizan el
criterio ‘Gate to Gate’ Por lo tanto,
no se considera al aeropuerto como

en el flujo de salidas y llegadas

un elemento aislado, sino en la
globalidad del proceso, incluyendo
todos los servicios prestados, tanto

servicio recibido. Con el paso del tiempo, el
nivel de servicio se ira degradando por el
deterioro del sistema, aumento del trafico,
etc., de forma que cambiara a nivel C y pos-
teriormente a D, momento en el que habra
que realizar las modificaciones necesarias
(inversiones, cambios de procedimientos,
ampliaciones...) para conseguir de nuevo el
nivel B.

Supervision continua

Mediante la comparacién de los resultados
del estudio de campo, los estandares esta-
blecidos en el manual y las encuestas de ca-
lidad percibidas, se obtiene una supervision

continua para la adecuacion de los servicios
e infraestructuras a las expectativas de los
clientes siguiendo el ciclo de calidad. De esta
forma, una vez medido el nivel y contrastado
con la calidad del servicio percibido por los
clientes, se estableceran unas medidas co-
rrectoras para adaptar lo que se quiere dar a
lo que se quiere recibir, evitando despilfarros
innecesarios y mejorando otros servicios que
no proporcionan la calidad esperada.

Desde el pasado mes de diciembre esta en
vigor la version 2 de este documento, en la
que se ha incluido un anexo con el Manual
de Medida, que establece los procedimien-
tos necesarios para determinar cada nivel

como en el acceso y transporte al
aeropuerto, teniendo en cuenta,
ademas, algunos de los factores mas
considerados por los clientes a la
hora de juzgar la calidad del servicio
recibido en el aeropuerto, como son
el tiempo total invertido en cada uno
de los procesos y el nivel de confort
experimentado durante los mismos.

de servicio, y se esta realizando un segundo
estudio de campo en la mayoria de los aero-
puertos de la red de AENA que terminara
después del verano, en el que se estan po-
niendo en practica los procedimientos de
medida. Al término de esta parte se tendré
una vision general del estado de cada uno
de los aeropuertos en estudio en cuanto a
la calidad de los servicios ofertados, rea-
lizando posteriormente las modificaciones
pertinentes en los estandares fijados, inclu-
yendo nuevos servicios, nuevas fichas de ni-
veles, proponiendo soluciones para mejorar
el nivel de los servicios que estén fuera del
objetivo, etc. m

ACCESOS Y TRANSPORTE
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DE ESTRENO

LOS TRENES CUMPLEN

Todo el material movil que va a
circular por la red del metro ligero

se ha supervisado, al tiempo que se
ha vigilado el cumplimiento de las
calidades y plazos en todas y cada
una de las fases del suministro: desde
el disefio, compras, fabricacion y
montaje, asi como pruebas hasta la
puesta en servicio.

Cerca del Auditorio de Tenerife.

La linea tiene 12,5 km y 21 paradas

En tranvia desde Santa =

Cruz hasta La Laguna

La via de la modernidad en las ciudades que aspiran a convertirse
en grandes capitales en un futuro préximo pasa por el desarrollo
de este tipo de transportes colectivos, eficientes y ecol6gicos.

ra linea del tranvia de Tenerife, un nuevo

servicio a disposicion de los tinerfefios
que mejorara la movilidad y calidad de vida
de los habitantes de la isla. Desde Santa Cruz
aLa Laguna, la nueva linea se ha dimensiona-
do para permitir la circulacion de tranvias con
una frecuencia de cinco minutos por sentido
de marcha, con un tiempo de recorrido entre
cabeceras de alrededor de 36 minutos, con una
velocidad media de 20 km/h.
INECO TIFSA ha estado presente en todo el pro-
yecto, desde su gestacion hasta la explotacion
del servicio. La principal singularidad de este
proyecto para la Agrupacion es su participacion
directa como accionista en la empresa explota-
dora del mismo. En la puesta en marcha de esta
linea han colaborado desde Consultoriay Ase-
sorfa Juridica —que dieron forma a Metropoli-
tano de Tenerife, encargada de la realizacion de
las obras y explotacion de la linea— a Proyectos
Ferroviarios, Asistencia a Obras e Instalaciones
y Sistemas Ferroviarios —que han supervisado
toda la obra civil, electrificacion, comunicacio-
nes, sistemas y la revision, recepcion y pruebas
de los propios tranvias—.
El proyecto consta de una linea con platafor-
ma tranviaria de 12,5 kilémetros y 21 para-
das alo largo del mismo, enlazando la capital,

EI pasado 2 de junio se inaugurd la prime-
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Santa Cruz de Tenerife, con La Laguna, las dos
ciudades mas importantes dentro de la isla.
Con la obra realizada se ha transformado el
aspecto urbanistico de ambas localidades, asi
como renovado los diversos servicios afecta-
dos y todo el mobiliario urbano de las mismas,
embelleciendo y uniendo a través de su traza-
do distintos barrios, entre los dos extremos:
intercambiador en Santa Cruz de Tenerife y
La Trinidad en La Laguna. Se han proyectado,
ademas, tres pasos inferiores, con la amplia-
cién de dos puentes existentes y la ejecucion
de uno nuevo.

Puesto que el trazado discurre por completo
por zona urbana, la dificultad del proyecto
consistia en su total integracion en la infraes-
tructura consolidada de las dos ciudades. Todo
ello se ha conseguido mediante la implanta-
cion de via verde en la mayor parte del trazado,
renovacion del mobiliario urbano, jardineria,
renovacién urbanistica de todo el pavimento
existente —con las correspondientes nuevas ro-
tondas- y modificacion de las existentes por el
paso del tranvia.

En relacion a infraestructura de via, consta de
carriles 35 GP, con traviesas RS bibloque de
hormigon y embutidas en la plataforma, con
los correspondientes aparatos de via. Mientras
que en los relativo al disefio de la electrifica-

tranvia

A e T

®

[Ladificy mﬁ;_lfproyecto consistiaentiars =8

integracion deflawias enlainiraestructura
fConsolidada.de ambas citdades, &

cidn, se ha verificado que el dimensionamiento
eléctrico es el adecuado y se ha comprobado la
correcta realizacion de los calculos pertinentes
(potencia de cortocircuito, protecciones gene-
rales, circuitos de baja tension, etc.). m

Con la colaboracion de:

Jorge del Fresno (Relaciones Institucionales).
Ismael Ortells (Obras y Mantenimiento).

Juan Masana (Instalaciones y Sistemas Ferroviarios).

Teatro Guimera.

NUEVOS TALLERES Y COCHERAS. Aparte de
todo el trazado viario entre las dos ciudades,
con la realizacién de tres pasos inferiores, la
ampliacion de dos puentes y la ejecucion de
uno nuevo, el proyecto incluye el edificio de
Talleres y Cocheras en el que se han ubicado
las oficinas de Metropolitano de Tenerife,
empresa encargada de la construccion y
explotacion del tranvia.

Puente Zurita.

El interior de la ciudad.

Sistema fiable y completo

Para asegurar la supervision y el
mando de los movimientos de los
vehiculos, ademas de las interfaces
con los usuarios, el metro ligero estéa
dotado de los siguientes sistemas de
explotacion:

= Sefializacidn ferroviaria
= Sefializacion viaria
 Tarificacion (maquinas

expendedoras

y canceladoras)
= Informacion al viajero
= Comunicaciones
* Puesto de mando central (PMC)
= Ayuda a la explotacion
= Control de energia
= Videovigilancia
La Agrupacion ha estado
participando activamente en
la definicion y disefio de todos
estos sistemas, haciendo especial
hincapié en aquellos aspectos
relacionados con el cumplimiento
de los requisitos de fiabilidad,
disponibilidad, mantenibilidad, ruido
y compatibilidad electromagnética.




ENTREVISTA

Pérez Sanz
inicid su andadura
profesional en

INECO TIFSA

ENCUENTRO INFORMAL marcan su evolucion. La inminente

Juan Javier Pérez Sanz —que liberalizacion del transporte de
ademas de su alto cargo en viajeros en tren adquirio especial
RENFE es miembro del Consejo de protagonismo dado el caracter
Administracion de INECO-y Juan trascedente que tendra para el
Barron, asesor de la Presidencia histdrico operador espafiol, RENFE.
de INECO TIFSA en el &mbito La inversion realizada hasta la
ferroviario, trataron en un breve fecha para adaptarse a esta nueva
encuentro los temas de méaxima situacion ha superado los 2.000

actualidad que afectan al sector y millones de euros.

Juan Javier Pérez Sanz

Director general de Cercanias y Media Distancia de RENFE

“RENFE ofrece servicios atractivos
frente al vehiculo privado”

RENFE aspira a ser el operador de transporte ferroviario de referencia para
hacer frente a la liberalizacién y ‘regionalizacion’ del sector. Con este fin se
ha realizado una notable inversién en tecnologia y modernizacién de la flota.

minos Canales y Puertos. Su trayectoria

profesional esta ligada al mundo del ferro-
carril desde 1973, cuando comenz6 en INECO.
En 1986 ingresd en RENFE, donde ha ocupado
distintos cargos, como el de director general
de Gestion de Infraestructura o director de
Asuntos Europeos. Posee una gran capacidad de
analisis y vision de futuro. Aqui nos habla de los
proyectos de su direccion general para afrontar
los distintos retos a los que debera enfrentarse
el transporte ferroviario en breve.

J uan Javier Pérez Sanz es Ingeniero de Ca-

En los Gltimos afios se han realizado ac-
tuaciones importantes en las estaciones
de Cercanias. ;Como van a seguir desarro-
Ilandose estos proyectos en el nuevo mar-
co de competencias RENFE-Adif?

Con la separacion de la infraestructura del
servicio de transporte, que origind la creacion
de Adif y RENFE Operadora, la parte corres-
pondiente a las estaciones ha recaido en el
administrador de infraestructuras: le corres-
ponde todo lo concerniente a la titularidad,
incluso la gestion de las estaciones, excepto

las de Cercanfas, pues al ser de uso exclusi-
vo de los viajeros de Cercanias, se entendio
que resultaba mas apropiado que su gestion
recayera directamente en el propio opera-
dor. RENFE gestiona asi unas 500 estaciones
repartidas entre 11 nucleos en los que esté
organizado el servicio de Cercanfas. Hasta
ahora, por delegacion y mandato expreso de
Adif, acometemos todo lo que tiene que ver
con el mantenimiento y explotacion de esas
estaciones, aunque también hemos firmado
un protocolo con Adif que establece que es
RENFE Operadora la encargada de gestionar
las inversiones en las estaciones.

Estén realizando una importante inversion
en nuevo material, tanto para Cercanias
como para Regionales. ¢Cual es el creci-
miento que contemplan en los diversos
negocios y las rentabilidades esperadas?
Tenemos la vocacion de prestar el servicio
en las mejores condiciones posibles para nues-
tros clientes directos, que son los pasajeros,
asi como para nuestro cliente pablico, que es
el Estado, al que debemos ofrecer, ademas, la

mejor relacion coste-beneficio del servicio. En
el caso de Media Distancia cubrimos movili-
dades intermedias, que si bien no inciden por
la masificacion de la demanda, si tienen que
ver con la garantia del derecho a la movilidad
de los ciudadanos. Hemos establecido dentro
del plan estratégico de la compafiia —que ha
sido refrendado por el contrato-programa que
hemos firmado con el Estado— unas asigna-
ciones de capital importantes para renovar la
totalidad de la flota de Media Distancia (servi-
cios regionales), asi como para dar un impulso
al fortalecimiento y renovacién del parque de
Cercanias. Hemos trazado un plan de adquisi-
cion de 150 trenes de Media Distancia sobre
una flota total de 200 que tenemos a fecha
de hoy. Es decir, la mayoria de dichos trenes
serdn nuevos en breve... aunque ya estamos
empezando a recibir los primeros. En Cercanias
también vamos a recibir 280 trenes nuevos,
de los cuales hay ahora 163 en construccion,
otros 60 en licitacion y 57 mas que licitaremos
el afio que viene. Estos 430 trenes representan
un volumen de inversion que supera los 2.600
millones de euros.

>
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Las exigencias en Cercanias son cada
vez mayores en las grandes ciudades, en
particular en lo referente a frecuencia y
disponibilidad. ;Qué mejoras estan intro-
duciendo al respecto?

Podriamos hablar del ERTMS —que es el nue-
vo sistema de gestidn y control del trafico-y de
la conduccion automatica sin conductor —cuyo
desarrollo empezamos a vislumbrar en alguna
fase en los metros—. Sin olvidarnos del sistema
de comunicaciones SMR.

¢Como se realiza la coordinacién con Adif
y Fomento para lograr esas mejoras € inno-
vaciones ahora que RENFE ya no es duefia
de las infraestructuras?

En el dmbito general de la planificacion del
sistema ferroviario ya hay un marco prees-
tablecido, que es el PEIT (Plan Estratégico de
Infraestructuras de Transporte). Este recoge,
como actividad sectorial, la propia del trans-
porte ferroviario, pero también el desarrollo de
las estrategias subsectoriales dentro del trans-
porte urbano, metropolitano, Cercanias o del
transporte de &mbito regional. Por ejemplo, se
necesitaba el ERTMS, que permite dos cosas:
aumentar las posibilidades de capacidad de
las lineas y garantizar una seguridad plena.
En este caso concreto, la Direccion General
de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento
esta ejecutando el nuevo tunel de Cercanias
de Madrid —un segundo tunel de Cercanias
entre Atocha y Chamartin—. Esta nueva infraes-
tructura y todas las lineas que por el sury el
norte van a ser afluentes de este tlnel estaran
dotados del sistema ERTMS. Nosotros (RENFE),
conociendo esa actuacion en materia de in-
fraestructura y actuando de forma coordina-
da, pusimos en marcha en noviembre del afio
pasado un sistema de licitacion de ERTMS para
equipar los trenes. Dicho dispositivo de con-
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trol tiene un componente de infraestructura
en tierray otro que afecta al vehiculo en si. Por
este motivo, primero aprobamos a finales de
2006 una inversién aproximada de 97 millones
de euros, ademas de haber proyectado ya la
licitacion para equipar el ERTMS en los 215
trenes de Cercanias de Madrid que utilizaran
el nuevo tunel. El propio Adif contempla en
su contrato-programa la implantacién del
ERTMS en los servicios de Cercanias de Bar-
celona. RENFE aprobo precisamente el pasado
mes de febrero una inversion para instalar el
ERTMS en los Cercanias de Barcelona. Hay,

Trabajamos con el escenario de la
liberalizacion y una de las cosas que ha hecho
la compafia ha sido fortalecer su posicion...
La liberalizacion sera un factor dinamizador
de la mejora de los servicios

l6gicamente, una interrelacion entre los pro-
gramas de mejora, modernizacién y extension
de infraestructuras, con la parte del servicio
ferroviario que debe dar respuesta a esas in-
fraestructuras con nuevos servicios.

Los servicios de Media Distancia estan te-
niendo una notable acogida entre los viaje-
ros. ¢Qué tipo de servicios regionales y con
qué material movil cree usted que se podran
ofrecer sobre las lineas de Alta Velocidad?

La Media Distancia de Alta Velocidad es un
servicio de la red de transporte que se desplie-

ga directamente por las lineas de Alta Veloci-
dad. RENFE tiene plenamente distinguido en el
seno de la estructura organizativa los servicios
que tienen vocacién comercial y son autosu-
ficientes de los que tienen un interés publico.
La Media Distancia de Alta Velocidad es un
servicio necesario y complementario a la Alta
Velocidad. Se ha bautizado como Avant. Con-
tamos ahora mismo con 20 trenes para rea-
lizar este servicio, unidades que alcanzan los
250 km/h y van dotados con el sistema ERTMS.
Tenemos en construccion otros 13, ademas de
29 de Alta Velocidad de 250 km/h equipados
con una tecnologia distinta de fabricacion,
pero cuya funcionalidad es la misma. De esta
manera, en el horizonte de la finalizacion del
Plan Estratégico dispondremos de alrededor
de 62 trenes de tipo Avant. Tendremos asi la
opcion de aprovechar mejor, por ejemplo, la
linea Madrid-Barcelona o el servicio a Méalaga
-ya que la Alta Velocidad llegara a Malaga a
finales de este afio—. La iniciativa se extendera
también hasta Valladolid y Barcelona, el plan
de RENFE contempla el despliegue sobre esas
lineas de los trenes Avant como servicios com-
plementarios a la Alta Velocidad.

RENFE Operadora ha aceptado apoyar a
INECO TIFSA en el proyecto europeo BOSS,
que busca mejorar la seguridad a bordo de
los trenes mediante aplicaciones tecnol6-
gicas expertas de video y audio en tiempo
real. ¢Existen otras iniciativas para el au-
mento de la seguridad del viajero a bordo
de los trenes de Cercanias?

Este es un asunto que va cobrando cada
vez mas importancia. Estamos ahora desa-
rrollando un proyecto de telecomunicaciones
que nos permita conocer en tiempo real la
situacion en la que se encuentra cada tren y
su estado. El objetivo es transportar personas

en las mejores condiciones y con los maximos
niveles de confort y seguridad. Buscamos que
el tren tenga un equipamiento que nos permi-
ta conocer la situacion de todos los aspectos,
tanto tecnoldgicos como comerciales, lo que
tiene que ver con el estado y condiciones del
pasaje y de la cabina. Se trata de un proyecto
estratégico para nosotros. Queremos apro-
vechar para ofrecer mayores servicios a los
viajeros: que sepan, por ejemplo, cudndo llega
el préximo tren, qué direccion lleva, cuantas
plazas quedan, dar alternativas en caso de que
venga lleno, si existe alguna incidencia...

¢Como ve el posible traspaso de las compe-
tencias de los servicios de Cercanias a las
Comunidades Auténomas? ;Y el modelo in-
termedio de la participacién de éstas en la
gestién dentro de su ambito geografico?

Esto es un hecho cierto. En muchas zonas
de la Union Europea ya se ha proyectado,
mientras que en determinados paises se ha
producido un proceso que se conoce como
‘regionalizacion’, es decir, la competenciaen el
transporte interior de determinadas comuni-
dades o regiones. Aqui hay un reconocimiento
de méximo nivel legislativo, puesto que exis-
ten estatutos de autonomia que recogen la
competencia exclusiva en transportes terres-
tres cuyo origen esté dentro de la Comunidad
Auténoma. Esto es una realidad juridica que,
I6gicamente, acatamos. Entendemos que el
ejercicio de esa competencia exclusiva por
parte de los gobiernos de las Comunidades
Autonomas es plenamente compatible con la
continuidad de RENFE como operadora de los
servicios de transporte. Es decir, RENFE es una
empresa operadora de transportes de pasa-
jeros por ferrocarril —entre otras cosas— que
tendra que convenir sus prestaciones con
distintas administraciones. m

La Media Distancia es un servicio
emergente con una dindmica

de desarrollo y crecimiento

=& importante. Ejemplos claros son

[ |as tres relaciones sobre la linea
Madrid-Sevilla (que mueven al afio
3,4 millones de viajeros) o la de

@ Toledo (1,2 millones de pasajeros).

La liberalizacion del
transporte ferroviario

Las ultimas fechas fijadas por la
Comisién Europea para la liberalizacion
del transporte de viajeros apuntan

a 2011. Juan Javier Pérez Sanz hace
una valoracién ante la posible entrada
de otros operadores en el servicio de
Cercanias:

“La liberalizacién es posible. Ya se han
dado, de hecho, varios casos en la Union
Europea, como en Suecia, Alemania
Portugal y algunos servicios en Francia.
Nuestra ley sectorial la contempla. De
hecho, la ley liberaliza el sector del
transporte ferroviario de pasajeros y

la supedita a la sincronizacién con

la politica europea. Se aprobara una
Directiva donde se marquen las politicas
de liberalizacion y los plazos para

la misma. Sera un proceso gradual:
primero se liberalizara el transporte
internacional de pasajeros y, en un
segundo plazo, se extendera a los
transportes de interior. Para RENFE,
esto supone una posible amenaza por

la ‘regionalizacién’. Esta Direccion
General concentra, de hecho, el 45%
de los ingresos de la compafiia. Tanto

el que obtenemos directamente de los
pasajeros como el que nos compensa lo
que nosotros denominamos el ‘billete
publico’ Nos preocupa la liberalizacion
y una de las cosas que ha hecho la
compafiia ha sido fortalecer su posicion.
Una de las primeras medidas tomadas
ha sido la recapitalizacién de activos
propios. Se ha realizado una inversion de
2.000 millones de euros. Por ello vamos
a contar con una prestacién de servicio
con la que sea dificil equipararse. La
liberalizacion sera un desafio para
mejorar los servicios”. m
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LIBRO-CATALOGO

La exposicion se completa con un
libro-catalogo que incluye una
seleccion de escritos originales

e inéditos de Carlos Fernandez
Casado, junto con estudios sobre su
trayectoria y un catalogo razonado
de sus obras en cuya edicion ha
participado INECO TIFSA. Esta
publicacién retine la contribucion de
Fernandez Casado a la construccion

de puentes y estructuras, por lo que
servira para difundir la obra de este
ingeniero, uno de los mas brillantes
del siglo XX, tanto por su dimension
técnica como humanistica. Ayudara,
ademas, a aumentar el conocimiento
de la ingenieria en un momento
historico, en el que contribuy6 de
manera importante al desarrollo y
bienestar del pais.

La ingenieria civil se transforma en obra de arte

Una exposicion en Madrid recoge

la produccién mas destacada de Carlos
Fernandez Casado a la ingenieria civil
espafiola, los puentes.

contorno sencillo que pudiera dibujarse
sobre la nieve”. Algunas de sus obras se
presentan con un tratamiento completo
que recorre visualmente todo el proceso
de construccion, incidiendo en aquellos
elementos que resultan mas innovadores
y destacados de sus estructuras.

La influencia de Fern&dndez Casado en la
ingenieria ha sido tal que a partir de su
Coleccidn de Puentes de Altura Estricta,
iniciada en 1933, se construyeron alre-
dedor de 50 puentes en toda la geografia
peninsular. m

ricos de Obras Publicas y Urbanismo)

ha organizado una exposicion dedi-
cada al ingeniero Carlos Fernandez Casado
(1905-1988) en la Real Academia de Bellas
Artes de San Fernando, con especial pro-
tagonismo de los diversos puentes y las
obras de ingenieria realizadas a lo largo
de su vida.
La exposicion esta estructurada en dos par-
tes muy diferenciadas, una mas personal y
otra profesional. La primera esta dedicada
a su biografia, objetos personales y docu-
mentos, inéditos en su mayor parte, pues se
ha contado con el propio archivo personal
de Carlos Fernandez Casado, coordinado
por su hijo y comisario de la exposicion,
Leonardo Fernéndez Troyano.

EI CEHOPU (Centro de Estudios Histo-

Magquetas de puentes

La segunda parte se dedica al andlisis de
las obras de ingenieria con maquetas rea-
lizadas de forma expresa para la exposi-
cion, planos originales y fotografias de la
época y actuales. Su amplia produccion
aparece dividida en puentes de altura es-
tricta, puentes arco y acueductos, presas,
puentes en hormigon pretensado y na-

Puente de El Pardo.

Carlos Fernandez Casado,

; e gy WA ingeniero
ves, asi como otras ok?ras de edlflcacmp. e LT - REAL ACADEMIA DE BELLAS ARTES
Todos los proyectos sirven de testmonio DE SAN FERNANDO

para mostrar la contribucion de Fernan-
dez Casado a la ingenieria espafiola del
siglo XX, los puentes, proyectados bajo
la norma estética de “introducir el mini-
mo de ideas nuevas en el paisaje: solo un

C/ Alcala, 13 - Madrid
Del 6 junio al 12 agosto

MARTES A VIERNES 10 A 14 Y DE 17 A 20
FINES DE SEMANA 10 A 14H.

Puerta de Hierro.

Puente de Mérida.
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ENSAYO / EL OLVIDO DE LA RAZON

Racionalismo

lo largo del siglo XX se
han sucedido una se-
rie de ideas politicas,

sociales y econ6micas que
han marcado el pensamiento
contemporaneo. El filésofo y
soci6logo bonaerense no sélo
las expone y comenta, sino
que conduce a los lectores a
una confrontacion dramatica,
ineludible, a la que se refiere
el titulo.

Sebreli se lanza en este en-
sayo a criticar a filésofos,
pensadores y escritores que
han influido en el mundo
moderno, alejandolo de la
racionalidad.

El olvido de la razén, dividi-
do en nueve capitulos, esta
dedicado en su mayoria a re-
futar las ideas de pensadores

A ORILLAS DEL NILO
César Vidal

Relatos bélicos e historicos.

La critica social y las leyendas
mitoldgicas forman parte de estas
increfbles historias sobre Egipto
narradas por el mayor autor
espafiol de novelas histdricas.
Editorial Martinez Roca
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El olvido de la razon

Tutivik e pEuath e e

JUAN J05E SEERELY
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irracionalistas. Comienza con
Schopenhauer y continla con
Nietzsche y Wagner.

El autor también muestra su
postura filoséfica en la que
se reflejan las influencias del

Carbin Momsivais

LAS ALUSIONES PERDIDAS
Carlos Monsivais
Galardonado en 2006 con el Premio
de la Feria Internacional del Libro de
Guadalajara, Monsivais se centraen la
tendencia a ‘jubilar’ aquellos conoci-
mientos compartidos por la sociedad
que no sean de utilidad probada.
Editorial Anagrama

existencialista Sartre, un Marx
muy particular, o la escuela an-
glosajona légico-individualis-
ta. Revela sus diferencias con
los absolutistas religiosos y el
relativismo moral.

Juan José Sebreli, Doctor
Honoris Causa por la Uni-
versidad CAECE y Premio de
Ensayo de la Academia Nacio-
nal de Letras, con gran lucidez
ofrece, en esta demostracion
de racionalismo, un analisis
exhaustivo de las principales
corrientes filosoficas, politicas
y sociales del siglo XX. m

El olvido de la raz6n
JUAN JOSE SEBRELI

496 paginas

20,90 euros

Editorial Debate
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AVIADORES

Alex Kershaw

El autor reconstruye la historia de un
grupo de aviadores norteamericanos
que se unid a la RAF en 1940,
cuando Estados Unidos todavia se
mantenia neutral en el conflicto
entre Alemania e Inglaterra.
Editorial Debate

NOVELA
LAS LUCES DE

SEPTIEMBRE
Carlos Ruiz Zafén

imone se queda viuda con

dos hijos, Irene y Dorian, a
su cargo. Juntos se trasladan
a una mansion en la costa
francesa donde Simone acepta
trabajar de ama de llaves
para un misterioso fabricante
de juguetes. Un enigma en
torno a unas extrafias luces
que brillan entre la niebla que
rodea el faro, una criatura
de pesadilla que se oculta en
el bosque... EI misterio unira
para siempre a Irene e Ismael
durante un mégico verano
lleno de aventuras y misterio.
Editorial Planeta

Anseni Yatti Slostende

‘odticn del Café

POETICA DEL CAFE
Antoni Marti Monterde

Si nuestra civilizacion ha sido

una cultura de la conversacion,

la vida de Café es el escenario de
una sabiduria oculta entre charlas,
ruidos y rumores. Finalista del XXXV
Premio Anagrama de Ensayo.
Editorial Anagrama

Trabajamos para que alquien
encuentre el silencio.

Diseflamos trazados para que a alguien le digan "abuelo” por primera vez, calculamos estructuras para que un supermercado
reciba sus pedidos y nos encargamos de controlar la ejecucion de una obra para que tu equipo llegue a tiempo para ganar
el partido. En INECO-TIFSA trabajamos para mejorar la vida de las personas. Llevamos mas de 35 afos desarrollando una

amplia actividad en carreteras y autovias, tanto en el area urbana como interurbana.

Referente en ingenieria y consultoria de transporte
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Trabajamos
para construir historias.

Organizamos el espacio aéreo para que hacer negocios sea mas facil, diselamos autopistas para regalar fines de semana
de los que no se olvidan, e instalamos lineas ferroviarias para que alguien pueda ver el mar por primera vez.
En INECO-TIFSA integramos todas las areas del transporte para mejorar la vida de las personas, ofreciendo desde los
estudios de viabilidad de una determinada actuacion, hasta la gestion integrada del proyecto. Con la maxima capacidad

tecnoldgica, y la participacion activa en programas de investigacion en ingenieria civil e industrial.

Referente en ingenieria y consultoria de transporte.

€ <Ry






